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Herr Drewlng? R? Schönknecht? Universität Besteck? DDR
Zur Frage: Schubverband m Kcppelverband
Sehr geehrte Damenl Sehr geehrte Herreni
Einige Berichte zum Teilhompler I M Transportmittel und Transporte
einheiteh m veranlassen mich? hier einige Ausführungen en.bringene
. Zu jeder rationellen Betriebsweise gehört nun einmal? daß wir dann
die richtigen Fahrzeuge auswählen und diese in den entsprechenden
:_Relationen einsetzen? Bei der.iuswahl der Fahrzeuge haben wir es
gar nicht so sehr einfach? weil uns noch mehrere Fahrzeugformen
und etypen zur-Verfügung stehen? was wir nicht unbedingt als sehr
glücklich preisen können? 1
Die Relationen sind uns vorgegeben? Daran Ebnnen wir nicht alle
nuviel ändern? nber'es hemmt hinzu? daß sich auf diese Art und
f Weise doch eine Reihe ven_Permutationen ergibt und wir bemüht
-sein müssen? objektiv die richtigen Entscheidungen zu treffen?
Glücklicherweise m und das kommt auch heute hier in den Verträgen
zun.iusdruck m konzentriert sich das Interesse bei den Fahrzeugen
vornehmlich auf zwei Typen? nämlich auf die starren klassischen
—Schnbverbände und auf die Koppelverbändee
Über die Frage? welcher dieser beiden Transporteinheiten wir den
Vorzug geben sollen? gibt es verschiedene Auffassungen? wobei man
feststellen maß? daß sich für uns in der DDR die Auffassung durche
gesetzt hat? daß der Klassische starre Schubverband doch den
Standardtyp darstellen wird? daß ihm der Vorzug zu gewähren iste
Nicht ganz so sind die Verhältnisse auf anderen Wasserstraßen?
wie das hier heute auch in der Berichterstattung von Herrn Dre
Pusch vorgetragen wurde? Herr Dr?'Pusch hat selbst einen Beim
trag dazu geleistet und ich möchte ihm von hier aus zustimmen?
odaß wir die Frage? ob wir gelenkige klassische Schnbverhände eine
Setzen sollen oder nicht? bei unseren Wasserstraßenverhältnissen
verneinen solltene
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Für die perspektivischen und prognostischen Überlegungen reichend
mir allerdings diese Feststellungen nicht aus. Ich glaube, dar
müssen wir doch etwas weiter greifen und kommen dann vielleicht
zu einigen anderen Ergebnissen.
'
wir gehen bei der Überlegung von den derzeitigen Schiffahrtsver—
. hältnissen mit relativ kurzen Transportentfernungen und langen
rLiegezeiten ans. Und das sind auch die eigentlichen Ursachen da-
für, weshalb sich die Schubschiffahrt so vorteilhaft gegenüber
den anderen Betriebsweisen anbietet. b
Die Vorteile der Schubschiffahrt beruhen nun einmal darauf, so
große Schubverbände zusammenzustellen, wie es mit einem einzeln
nen Fahrzeug nicht möglich wäre, wobei dieser Vorteil für unsew
sre Verhältnisse allerdings kaum zu.Tragen kommt und wir ihn des»
halb weitestgehend aussehalten—müssen.Des weiteren beruhen die
Vorteile darauf, daß wir das Zurüekbleiben der Häfen in der




Das heißt, wir sind in der Lage, den immer noch dominierenden
Liegezeitanteil an der gesamten Reisezeit durch die Trennung
von.intrieb und Lastraum zu überwinden. Das muß aber auf die
Dauer gesehen nicht so sein, zumal wir heute im Festvortrag
gehört haben, daß es jetzt darauf ankommt, die Binnenschiffahrt,
als System insgesamtfiweiterzuentwickeln. e
Dabei verlangen wir auch, daß in den Häfen durch entsprechende
Maßnahmen Verkhrzungen der Liegezeiten eintreten müssen.
Unter solchen Verhältnissen, wie sie sich vielleicht einmal mit
dem Containerverkehr anbieten sollten, wobei ich da gar nicht"
das größte Augenmerk darauf legen möchte, aber auch evtl. mite
dem Transport von Tankgut oder speziellen Schüttguttransporten
auf den Binnenwasgerstraßen, werden wir sicherlich die Mögliche
keit erhalten, unsere Fahrzeuge in relativ kürzerer Zeit abzue,
fertigen, als das bisher der Fall war.
D 1
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Denken wir noch etwas weiter, daß sich vielleicht einmal das euw
ropäische Wasserstraßennetz erweitern wird, daß Verbindungen her»
gestellt werden, die wir heute noch nicht haben, daß sich dann
die Reiseweite wesentlich erhöht, so erhalten wir ganz andere Bew_
dingungen für das System der Binnenschiffahrt.
. Wir müssen dann Schiff und Betriebstechnik im Zusammenhang sehen,
und ich möchte bezweifeln, ob dann noch der starre Schubverband,
so wie wir ihn jetzt kennen, das in jeder Beziehung dominierende_
:Transportmitte1 sein wird. Ich möchte nicht sagen, das er vern
idrängt wird, aber es steht dann nicht mehr die Alternative, so
T für die richtigen Einsatzbedingungen..
wie sie biSher_geste11t wurde:starrer Schubverband oder Koppeln
verband, sondern es steht dann - und diese steht eigentlich teile
weise auch heute schon — die Frage, sowohl als auch, nur jeweils
ü‘
Ich habe in bezug auf die technologische Wirksamkeit untersucht,
wie sich der Vorteil der Trennung zwischen Antrieb und Lastraum
in Abhängigkeit von den technologischen Parametern auswirkt, und
es zeigte sich, daß sich mit der Zunehme der Reiseweite — das ist
ja auch in den Beiträgen von unseren polnischen Kollegen und auch
1 vom Koll. Almäsi zum.Ausdruck gekommen
- dieser Vorteil nicht
mehr in dem Maße auswirkt, wie wir es heute noch haben. Des gleiu
che aber tritt auch ein, wenn wir auf kurzen Reiseweiten mit re-
lativ geringen Liegezeiten zu rechnen haben. Zehn Tage Reisezeit
oder - im Äquivalent dazu — etwa ein bis zwei Tage Liegezeit für
den Prahm machen uns diesen Vorteil schon weitestgehend zunichte.
Außerdem kommt ja noch hinzu, wenn wir einen technologisch wirku
samen Schubverkehr betreiben wollen, daß wir unter diesen Umstän-
den mit einem sehr großen Güteraurkommen rechnen müssen, um über-
naupt richtige_ Proportionen zwischen Schubboot und Schnbprähmen
herstellen zu können. Unter diesen Verhältnissen, glaube ich,
bietet sich doch der Koppelverband als ein durchaus würdiges und
nicht so in den Hintergrund zu drängendes Transportmittel an.
Wir müssen, wenn wir diese Untersuchungen - sie sind meines Erach-
tens notwendigerweise zu rühren - vornehmen, auch von vergleiche
baren Voraussetzungen ausgehen. Es ist meines Erachtens notwendig,
.
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dar wir bei selenen Überlegungen? die ja nun mal die Perspektive
betreffen M denn das? was-wir heute diskutieren; wird vielleicht
erst in einigen Jahren Wirksam und soll dann noch_für weitere
zehn oder zwanzig Jahre betriebstechnisch wirksam bleiben wg
vergleichbare Grundlagen schaffen; das beißt? daß wir hier nicht
in der Weise berangehene im System der Binnensehiffanrt immer
ein Subsystem als starr und unveränderlieb anzusehen und daran
nessend jetzt die anderen entwickeln? sondern wir müssen hier
m ich möchte hier unter Subsystemen Häfen, Wasserstraßen und
Schiffahrt verstehen e diese alle in ihrer Entwicklung betraehe
tene
Ich glaube; wenn wir in dieser Betrachtungsweise an die Entwiokm
lung eines-gesamten'Systems der Binnenschiffahrt herangeheng werm
den wir vielleicht nicht nur zu der alternative Koppelverband
ünd Schnbverband kommen? sondern vielleicht aush zu anderen
Fahreeugformeng wie ze Be—Gliederverbänden„ die von Kelle Dre
Puseh in seinem Beitrag behandelt wurden oder zu Fahrzeugen? die
wir heute noch gar nicht ins Auge gefaßt haben? weil wir sie eine
fach aus der Sicht der derzeitigen Verhältnisse noch nicht eee
blicken könnene “
Ich danke für Ihre iufmerkeamkeit.__»
Herr Diple oece Pe Taegenere Direktion der Binnenschiffahrtgl
Berline DDR i
i
_Ötenegische'Einsatzgrenzen von Schubm und Konbiverbänden
reine sebr verehrten Damen und Herreni
Herr Dr; Puseh sagte gestern in seinem Bericht zum Themenkomplex" i
1 ee Fragen der ökenomisehen Einsatzgrenzen von Schubverbänaen'
_ und von Kombinverbänden etwa sinngemäß9_daß es nicht einzusehen
ist? das der Schnittpunkt der Koetenkurve beider Betriebsarten
auf der oder bei etwa 2205 auf der DenaumOdereElbeeWasserstraße
hingegen bei mehr als 500 km liegen ee11„
i d ‘i
